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Abstract of DE1 9857535 

The method involves evaluating a parameter 
representing the braking torque of a 
continuous brake and adapting the parameter 
representing the braking torque of the 
continuous brake on the basis of the vehicle 
deceleration during a braking process in which 
only the continuous brake is operating. An 
Independent claim is also included for an 
arrangement for controlling a vehicle. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(S) Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung eines Fahrzeugs 
(57) Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 

Steuerung eines Fahrzeugs vorgeschlagen. Dabei wird 

eine die Bremswirkung einer Dauerbremse reprasentie- 

renden Grofce bei der Steuerung des Fahrzeugs beruck- 

sichtigt. Diese Grdfce wird wahrend eines Bremsvor- 

gangs, der nur unter der Wirkung der Dauerbremse steht, 

auf der Basis der Fan rzeugverzoge rung angepafct. 
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Stand der Technik 

5 Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Steuerung eines Fahrzeugs. 

Ein Verfahren bzw. eine Voxrichtung zur Steuerung eines Fahrzeugs ist beispielsweise aus der DE-A 196 48 936 be- 
kannt Dort wird der Bremsvorgang des Fahrzeugs gesteuert, wobei zur Steuerung des Bremsvorgangs Schatzwerte ver- 
wendet werden fur verschiedene Parameter der Bremsanlage des Fahrzeugs, insbesondere der Bremsanlagen verschiede- 
ner Fahrzeugteile eines Wagenzuges. Grundlage der Bestimmung dieser Parameter ist dabei das Kraftegleichgewicht am 

10 Fahrzeug in Langsrichtung wahrend des Bremsvorgangs. Insbesondere bei Nutzfahrzeugen werden zunehmend Retarder 
eingesetzt, die ein von der Betatigung der Betriebsbremsanlage des Fahrzeugs unabhangiges Dauerbrernsmoment erzeu- 
gen. Bei der Bestimmung des Kraftegleichgewichts des Fahrzeugs ist die Kenntnis des vom Retarder ausgeubten Brems- 
moments bzw. die vom Retarder erzeugte Verzogerung des Fahrzeugs wesentlich. 

Aus der DE-A 196 04 391 die Steuerung einer Bremsanlage eines Fahrzeugs bekannt, bei welcher bei der Steuerung 

15 der Betriebsbremse des FahrzeugS'das tatsachliche Bremsverhalten der Dauerbremse beriicksichtigt wird. Hier wird von 
der Steuereinheit zur Steuerung des Retarders das Ist-Bremsmoment des Retarders ermittelt und der Steuerung der 
Bremsanlage zugefuhrt Eine geeignete Weise zur Ermittlung des Retarder-Brernsmoments wird nicht angegeben. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, MaBnahmen zur Ermittlung des Bremsmoments einer Dauerbremse bzw. der durch 
diese Dauerbremse erreichten Verzogerung eines Fahrzeugs anzugeben. 

20 Dies wird durch die kennzeichnenden Merkmale der unabhangigen Patentanspruche erreicht 

Vorteile der Erfindung 

Die erfindungsgemaBe Vorgehensweise erlaubt die Abschatzung des von einer Dauerbremse ausgehenden Bremsmo- 
25 ments bzw. der durch eine Dauerbremse erreichten Verzogerung. Von besonderem Vorteil ist, daB diese Vorgehensweise 
auch dann anwendbar ist wenn im Fahrzeug eine Dauerbremsensteuerung eingesetzi wird, bei der nur die Bedienhebel- 
stcllung (z. B. diskrctc Bcdicnhcbclstcllungcn) und nicht das tatsachlich wirkcndcn Brcmsmomcnt als Information zur 
Verfugung steht. 

Von besonderem Vorteil ist, daB die abgeschatzte Verzogerung der Dauerbremse bzw. das abgeschatzte Bremsmoment 
30 der Dauerbremse oder die abgeschatzte Bremskraft der Dauerbremse bei der Bestimmung von Bremsenparametern in 
Verbindung mit dem Kraftegleichgewicht am Fahrzeug in Langsrichtung und/oder bei der Steuerung der Betriebsbremse 
des Fahrzeugs beriicksichtigt wird. Die Paj^eteAestimmungen bzw. die Steuerung der Betriebsbremse werden durch 
die Kenntnis der Dauerbremskraft genauer. 

Von besonderem Vorteil ist, daB keine das Betriebsverhalten des Retarders beschreibende MeBgroBen zur Ermittlung 
35 der Verzogerung bzw. der Bremskraft benotigt werden, sondem lediglich der Betatigungsgrad, der beispielsweise aus der 
BedienhebelsteUung der Dauerbremse abgeleitet werden kann, zur Verfugung stehen muB. Auf diese Weise wird eine 
einfache, wirkungsvolle Bestimmung der Verzogerung, Bremskraft oder des Bremsmoments erreicht. 

Zeichnung 

40 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der Zeichnung clargestellten Ausfuhrungsformen naher erlautert. Fig. 1 
zeigt dabei ein Ubersichtsschaltbild der Steuerung der Bremsanlage eines Fahrzeugs mit Betriebsbremse und Dauer- 
bremse. In Fig. 2 schlieBlich ist die erfindungsgemaBe Vorgehensweise in einer bevorzugten Ausruhrungsform eines 
Rechnerprogramms des Mikrocomputers der Steuereinheit fur die Bremsanlage des Fahrzeugs als FluBdiagramm skiz- 
45 ziert 

Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen 

Fig. 1 zeigt ein Blockschaltbild eines Steuersystems zur Steuerung einer mit einer Betriebsbremse und einer Dauer- 

50 bremse (Retarder) ausgerusteten Bremsanlage eines Fahrzeugs. Dabei ist eine erste Steuereinheit 10 zur Steuerung der 
Betriebsbremse und eine zweite Steuereinheit 12 zur Steuerung des Retarders 14 vorgesehen. Der Steuereinheit 10 wer- 
den dabei iiber eine Eingangsleitung 16 von einer MeBeinrichtung 18 zur Erfassung der Betatigung des Bremspedais 20 
Betatigungssignale zugefuhrt Ferner werden der Steuereinheit 10 iiber Eingangsleitungen 22 bis 24 von MeBeinrichtun- 
gen 26 bis 28 BetriebsgroBen der Bremsanlage bzw. des Fahrzeugs zugefuhrt Derartige BetriebsgroBen sind beispieis- 

55 weise ein oder mehrere Achslastsignale, Fahrzeuggeschwindigkeitssignale, etc. Die Steuereinheit 10 ist iiber eine Kom- 
munikationsleitung 30, beispielsweise einen CAN-Bus, mit einer oder mehreren Steuereinheiten 32 zur Steuerung der 
Bremsen 34, 36, 38 und 40 der Rader des Fahrzeugs verbunden. Dieser oder diesen Steuereinheiten werden iiber Ein- 
gangsleitungen 42 bis 44 von MeBeinrichtungen 46 bis 48 BetriebsgroBen der Bremsen, wie Radgeschwindigkeiten, 
BremsbeiagverschleiBwerte, etc. zugefuhrt. Die Steuereinheit 10 ist ferner uber eine weitere Kommunikadonsleitung 52, 

60 die ehenfalls Teil des CAN-B ussy stems des Fahrzeugs sein kann, mit der Steuereinheit 12 zur Steuerung des Retarders 
14 verbunden. Der Retardersteuereinheit werden uber Eingangsleitungen 54 bis 56 von MeBeinrichtungen 58 bis 60 die 
zur Retardersteuerung notwendigen BetriebsgroBen eingelesen. Derartige BetriebsgroBen sind beispielsweise die Stel- 
lung eines den Retarder steuemden Bedienhebels, die Retardertemperatur, die RetarderdrehzahL, bei hydrodynamischen 
Retardem Drucksignale, etc. t)ber die Ausgangsleitung 62 steuert die Steuereinheit 12 den Retarder 14, der im Regelfall 

65 nur auf eine Achse des Fahrzeugs, vorzugsweise die Hinterachse, wirkt Uber das Kommunikationssystem 52 wird von 
der Retardersteuereinheit zur Bremsensteuereinheit wenigstens die Stellung des Bedienhebels ubermittelt Diese GroBe 
kann jedoch auch direkt erf aBt werden, so daB die Verbindung 52 entfallt. 

In einem bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel wird in der Steuereinheit 10 auf der Basis des Betatigung ssignals bzw. des 
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daraus abgeleiteten Bremswunsches und unter Berucksichugung von weiteren BetriebsgroBen wie beispielsweise der 
Achslast des Fahrzeugs nach vorgegebenen Kennlinien bzw. Kennfeldem Einstellsollwerte ftir die Radbremsen gebildet 
Diese Werte stellen in einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel einer elektropneumauschen Bremsanlage Soilbrems- 
drucke fur die Radbremsen dar. In anderen Ausfuhrungsbeispielen werden anstelle der Solldrucke Sollbremsmomente, - 
bremskrafte, -bremsleistungen, -radgeschwindigkeiten, -radschlupfe, SoUverzogerungswerte, etc., gebildet. 

Die uber die Kommunikationsverbindung 30 der oder den Steuereinheiien fur die Radbremsen zugesandten Sollein- 
steUwerte werden von diesen beispielsweise irn Rahmen von Regelkreisen (bei Solldriicken Druckregelkreise) eingere- 
gelt. 

Aus dem eingangs genannten Stand der Technik sind verschiedene Vorgehensweisen zur Verbesserung des Bremsver- 
haltens eines Fahrzeugs' bekannt, wobei die Verzogerung durch die Dauerbremse bzw. die von dieser erzeugien Brems- 
kraft bzw. das Bremsmoment beriicksichtigt wird. Zum einen werden auf der Basis des Kraftegleichgewichls in Langs- 
richtung bei einem Wagenzug verschiedene Parameter der Bremsanlage abgeschatzt und auf diese Weise das Bremsver- 
halten des Fahrzeugs verbesseri, in dem diese Parameter hei der Steuerung der einzelnen Radbremsen beriicksichtigt 
werden. Ferner sind Losungen bekannt, welche den Bremswunsch des Fahrers durch Dauerbremse und Betriebsbremse 
realisieren. Bei alien diesen Losungen ist die Kenntnis des tatsachlichen Bremsmoments bzw. der tatsachlichen Brerns- 
kraft der Dauerbremse oder der von der Dauerbremse erzeugen Verzogerung des Fahrzeugs wesentlich, urn zufriedens- 
tellende Ergebnisse zu erreichen. Besonders schwierig ist die Feststellung dieser GroBe, wenn nur eine ungefahre Infor- 
mation uber die Betaugung der Dauerbremse vorliegt, d. h. wenn nur die Bedienhebelstellung und nicht das tatsachlich 
wirkenden Bremsmoment als Information zur Verfugung stent In einem Ausfuhrungsbeispiel wird z. B. ein Retarder 
eingesetzt, dessen Bedienhebel nur in eine vorgegebene Anzahl von SteUungen (0, 1/4 Bremswirkung, 1/2 Bremswir- 
kung, 3/4 Bremswirkung, voile Bremswirkung) einstellbar ist In anderen Ausfuhrungen ist ein stetiges Bedienhebelstel- 
lungssignal vorhanden. 

Zur Ermittlung der Verzogerung der Dauerbremse bzw. der Bremskraft oder des Bremsmoments der Dauerbremse 
wird ausgehend vom Kraftegleichgewicht in Langsrichtung fur das Fahrzeug folgender Weg beschritten. Fur das Krafte- 
gleichgewicht in Langsrichtung fur das gesamte Fahrzeug gilt bei Fahrzeugen mit Anhanger bzw. Auflieger. 

m • z • g-Frct = cl • (pl-pal) + c2 ■ (p2-pa2)+c3 • (p3-pa3) 

wobei m die Fahrzeugmasse, z die Gesamtverzogerung des Fahrzeugs, g die Erdbeschleunigung, Fret die Retarderbrems- 
kraft, cl bis c3 Bremsenkenn werte der Radbremsen von Fahrzeugsachsen (im Beispiel 2 des Zugfahrzeugs und die als 
eine angenommene Achsen des Anhangers bzw. Aufliegers), pi bis p3 die entsprechenden Bremsdriicke und pal bis pa3 
die entsprechenden Aniegedriicke darstellen. 

Diese Gleichung kann wie folgt umgeformt werden: 

m • (z-zret) • g = cl • (pl-pal) + c2 ( P 2-pa2) + c3 - (p3-pa3) 

Sollen z. B. aus dieser Gleichung die Parameter cl bis c3 und/oder pal bis pa3 der Betriebsbremse des Fahrzeugs be- 
stimmt werden, dann muB zuerst die vom Retarder verursachte Verzogerung zret bekannt sein. Die durch die Dauer- 
bremse verursachte Verzogerung zret wird bei Bremsungen, in denen nur die Dauerbremse akdv ist und die Betriebs- 
bremse nicht betatigt ist, errnittelt. Dazu wird von folgendem Ansatz ausgegangen: 

zret = Mretsoll • kret 

wobei Mretsoll der Betatigungsgrad der Dauerbremse, d. h. ein der Stellung des Bedienhebels zugeordnetes Bremsmo- 
ment und der Faktor kret einen veranderlichen Faktor zur Errechnung der tatsachlichen Verzogerung durch die Dauer- 
bremse darstellt. . 

Die errechnete Verzogerung Zret wird nun wahrend eines Bremsvorgangs nur auf der Basis der Dauerbremse nut der 
tatsachlichen, auf der Basis von Radgeschwindigkeiten gemessenen Verzogerung des Fahrzeugs verglichen. Ergibt sich 
eine Abweichung zwischen den beiden Werten, wird der Faktor kret erhoht oder verringert. Die Erhohung oder Verrin- 
gerung kann dabei mittels eines Festwertes erfolgen oder abhangig von der GroBe der Abweichung zwischen errechne- 
tem und gemessenem Wert sein. Auf diese Weise wird die durch die Dauerbremse verursachte Verzogerung des Fahr- 
zeugs fur jede Betatigungsstufe der Dauerbremse ausgehend von einem vorgegebenen Festwert abgeschatzt und somit 
die Berechnungen, bei denen die Dauerbremswirkung eine Rotle spielt, verbessert. Aus der Verzogerung werden dann 
bei Kenntnis der Fahrzeugmasse die Bremskraft der Dauerbremse und/oder das Bremsmoment der Dauerbremse abge- 
leitet. In einem Ausfuhrungsbeispiel wird der korrigierte Wert von kret fur die entsprechende Betatigungsstufe auch fur 
nachfolgende Fahrzyklen gespeichert. Dieser Wert bildet dann den Ausgangspunkt einer neuerlichen Verzogerung sbe- 
rechnung. 

Im bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel wird die Retarderbremswirkung mittels eines Programms des Mikrocomputers 
der Steuereinheit der Radbremsen des Fahrzeugs errnittelt. In Fig. 2 ist anhand eines Beispiels ein solches Programm als 
FluBdiagramm dargestellt. 

Das Programm wird wahrend eines Bremsvorgangs, der nur unter der Wirkung der Dauerbremse steht, in vorgegebe- 
nen Zeitintervallen eingeleitet. Nach Start des Programmteils wird im ersten Schritt 100 der Betatigungsgrad der Dauer- 
bremse Mretsoll, der entsprechend der Stellung des Bedienelements als Festwert vorgegeben ist, eingelesen. Daraufhin 
wird im Schritt 102 die tatsachliche Verzogerung des Fahrzeugs auf der Basis der Radgeschwindigkeitssignale errechnet. 
Dies erfolgt beispielsweise durch Vergleich der auf der Basis der Radgeschwindigkeitssignale ermittelten Fahrzeugge- 
schwindigkeit mit einem vorherigen Wert. Daraufhin wird gemaB Schritt 104 auf der Basis des gespeicherten Faktors 
kret die Verzogerung der Dauerbremse zret gemaB der obigen Gleichung berechnet Im darauffolgenden Schritt 106 wird 
uberpruft, ob die berechnete ( JroBe zret groBer als die gemessene Verzogerung z des Fahrzeugs ist. Ist dies der Fall, wird 
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gemaB Schritt 108 der Faktor kret verringert Andemfalls wird gemaB Schritt U0 uberpruft, ob die berechnete Verzoge- 
rung zret kleiner als die gemessene Verzogerung ist 1st dies der Fall, wird gemaB Schritt 112 kret ertaoht, andemfalls wird 
keine Anderung an kret vorgenommen. Danach wird das Programm beendet und zum nachsten ZeitintervaU wiederholt, 
solange die Dauerbremse allein wirkL 
5 Parallel zu dem in Fig. 2 dargestellten Programm wird standig uberpruft, ob die Betriebsbremse aktiviert wird. Ist dies 
der Fall, wird das Programm sofort ohne Korrektur des Faktors kret abgebrochen. 

Fiir Berechnungen in Bremsvorgangen unter Wirkung der Dauerbremse und der Betriebsbremse wird die auf der Basis 
der ermittelten Werten fur kret berechnete Verzogerung bzw. daraus abgeleitete GroBen ausgewerteL 

Im bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel ist das Fahrzeug ein Wagenzug bestehend aus wenigstens zwei Teilfahrzeugen. 
io Die Bestimmung der Dauerbremswirkung wird dabei ausschlieBlich im ersten Teilfahrzeug durchgeftihrt 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Steuerung eines Fahrzeugs, wobei eine die Bremswirkung einer Dauerbremse reprasentierende 
15 GroBe ausgewertet wird, dadurch gekennzeichnet daB die die Bremswirkung der Dauerbremse reprasentierende 

GroBe wahrend eines Bremsvorgangs, der nur unter der Wirkung der Dauerbremse stent, auf der Basis der Fahr- 
zeug verzogerung angepaBt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB die Anpassung auf der Basis einer errechneten Verzo- 
gerung und der gemessenen Verzogerung des Fahrzeugs erfolgt. 

20 3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet daB aus dem Betatigungsgrad 

der Dauerbremse und einem veranderlichen Faktor die durch die Dauerbremse verursachte \erz6gerung errechnet 
wird. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB ein veranderbcher taktor 
ziir Bestimmung der berechneten Verzogerung verandert wird, wenn die auf der Basis dieses Faktors berechnete 

->5 Verzogerung von der gemessenen Verzogerung abweicht. • 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB der veranderliche Faktor in fesl vorgegebenen Schrit- 
tcn verandert wird odcr abhangig von der GroBe der Abwcichung zwischen bcrechnctcr und gcmcsscncr \fcrz6gc- 
rung verandert wirdL 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das Fahrzeug ein Wagenzug 
30 bestehend aus wenigstens zwei Teilfahrzeugen ist und die Bestimmung der Dauerbremswirkung im ersten Teilf ahr- 

zeug durchgefuhrt wird. 

7. Vorrichtung zur Steuerung eines Fahrzeugs, mil wenigstens einer Steuereinheit, die wenigstens einen Micro- 
computer aufweist, welcher Steuersignale zur Steuerung des Fahrzeugs erzeugt, der bei der Bestimmung der Steu- 
ersignale eine die Bremswirkung einer Dauerbremse reprasentierende GroBe berucksichtigt, dadurch gekennzeich- 

35 net, daB der Mikrocomputer Bestimmungsmittel umfafit, welche wahrend eines Bremsvorgangs, der nur unter Wir- 

kung der Dauerbremse stent, diese GroBe auf der Basis der Fahrzeug verzogerung anpassen. 

Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 
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